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Verfahren und Vorrichtung zum kunstlichen Altem eines Kraftfahrzeugkatalysators 

Die Erfmdung betrifft ein Verfahren zum kOnstlichen Altem eines 
Kraftfahizeugkatalysatois nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1 sowie eine zur 
DurchfQhrung des Verfahrens geeignete Vonlchtung. 

Der US-Staat Kallfomien hat sich in der Veigangenheit einen Namen durch 
frohe und strange Emissionsgesetze flir Benzin-Fahrzeuge gemacht. DIese 
Gesetze machen es notwendig. Abgasnachbehandlungssysteme zu entwickeln. 
die eine Haltbarkeit von mehr ais 100.000 Meilen aulwelsen. In der europaischen 
Union schreibt der Gesetzgeber mit der Abgasstufe Euro 3 eine Haltbarkeit von 
80.000 km und mIt Fahrzeugen ab dem Modelljahr 2005 mtt EinfOhrung der 
Abgasstufe Euro 4 eine Haltbarkeit von 100.000 km vor. 

Um die verkehrsbedingte Luftverschmutzung zu reduzieren fQhrte die 
Califomia Air Resources Board" (CARB) 1988 filr alle Benzin-Fahrzeuge in 
Kalifomien mit der OBD (On Board Diagnose) verscharfle Emissionsgrenzwerte 
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ein. Zusatzlich zu dieser Verscharfung muRten alle abgasrelevanten 
Komponenten durch die zur VerfQgung stehenden elektronischen Steuergerate 
einer kontinuierijchen Oberwachung unterzogen werden. Die Europaische Union 
fOhrte zum Modelljahr 2001 fOr alle Benzln-Fahrzeuge eine ahnliche 
Gesetzgebung ein. Dabei unterscheiden sich die Abgasstufen zwischen den 
Grenzwerten fQr die Emissionen und der On Board Diagnose. Die Grenzwerte der 
OBD sind von der GARB mit einem festen Verschlechterungsfaktor versehen. und 
sollen das Verhalten eines gealterten Bautells widerspiegeln. So muB bei 
Oberschreiten dieser Abgasgrenze dem Fahrer durch ein optisches Signal der 
fehlerhafte Betrieb eines emissionsrelevanten Bauteils verdeutlicht werden. 

Diese Obenwachung aller On Board Diagnosen muli bei eIner Homologation 
(Typisierung) vor dem Gesetzgeber mit entsprechend gealterten Bauteilen 
zertifiziert werden. urn die Fehlererkennung zu demonstrieren. Des weiteren muli 
ein Nachweis darOber. gefuhrt werden. daB die Emissionsrichtlinien. wie vom 
Gesetzgeber vorgeschrieben. entsprechend der vorgegebenen Dauerhaltbarkeit 
erfQIlt werden. 

Neben der Typzertifizlerung Obenfl^acht der Gesetzgeber im Feld. speziell in 
Kalifomien und den USA. die Automobiihersteller. ob die vorgeschriebenen 
Gesetze eingehalten, und ob man die Gesetzesvorschriften erweitem kann. So 
werden mit der ab Modelljahr 2004 geltenden LEVII Gesetzgebung hauptsachlich 
die NOx Emissionen scharfer reglementiert. Dies gilt vor allem fOr die OBD. da zur 
Zeit ledlglich die Kohlenwasserstoff{HC)Emissfonen reglementiert sind. was dazu 
fOhrt. dali der Automobiihersteller auch lediglich eine Verschlechterung der 
Kohlenwasserstoffkonvertierung im Abgas diagnosetechnisch Qbenwacht. Da man 
Ober die Erfahrung und aus Feldversuchen der letzten Jahre festgestellt hat. daB 
die Stickoxidemissionen nicht vergleichbar zu den Kohlenwasserstoffemissionen 
altem. mud ab Modelljahr 2004 neben den Kohlenwasserstoffemissionen ein 
Oberschreiten der NOx-Emissionen ebenfalls Qberwacht werden. 
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So gilt fOr die Emissionen des zu dberwachenden Katalysators mit der 
EinfUhrung der LEVII - Gesetzgebung in den USA. dali weder die methanfreien 
Kohlenwasserstoffemissionen noch die Stickoxidemissionen das 1.75-Fache des 
zu applizierenden Emissionsgrenzwertes Oberschreiten dOrfen. und dad die 
Konvertierungsrate des geaKerten Katalysators sowohl fOr die methanfreien 
Kohlenwasserstoffemissionen als auch fOr die Stickoxidemissionen 50% nicht 

unterschreiten darf. 

Des welteren wird mit der LEVII Gesetzgebung das Altem von Gesamtab- 
gasanlagen fUr diejenigen Hersteller gefbrdert. die kelne Zyllnderabschaltung bei 
erkannten Aussetzem obertialb der katalysatorschadlgenden Aussetzer 
vomehmen. 

Die standig wachsenden Anforderungen des Gesetzgebers erfordem von 
den Automobilherstellem. mehr Forschung In die Alterungsprozesse von 
Bauteilen. welche abgasrelevant sind. zu investieren. 

Die gealterten Bauteile sInd im Verlauf der Applikatlon eines jeden 
Fahrzeugs ein v»/lchtiger Bestandteil zur Untersuchung der Abgasrelevanz. So 
muB zum einen sicher gestellt weiden. welchen Einfluli ein gealtertes Bauteil auf 
die Emissionen hat. und zum anderen. Inwieweit sich das Verhalten zu einem 
neuen Bauteil verandert hat Diese Infomiationen mUssen im Laufe der AppHkation 
entsprechend in der Software verarbeltet werden. 

Von extrem groBer Bedeutung ist hierbel das Altemngsverhalten von 
katalytischen Abgassystemen und das Slmulieren von AlterungszustSnden. 

Zur Zelt existieren gnjndsatzllch drel verschledene kUnstllche 
Alterungsverfahren fQr Kfe-Katalysatoren. 

So ist eine Alternative das Stimulleren von Aussetzem Im Fahrzeug. Das 
unverbrannte Luft- und Kraftstoffgemlsch wird im Katalysator nachverbrannt und 
erzeugt relativ hohe Katalysatortemperaturen. Dieses Verfahren der Altemng hat 
sich jedoch in der Vergangenheit als nicht reproduzierbar enwiesen. da kein 
einheitllcher Zyklus zur Alterung fQr die unterechiedlichen Katalysatorsysteme 
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ermittelt werden konnte. Aufieidem kann die Temperatur in. Katalysator wahrend 
eines konstanten Betriebspunktes nur schwer auf einem Niveau gehaften werden. 
Bedingt durch die unkontrollierte Verbrennung des unverbrannten Kraftstoffs .m 
Katalysator und die damit verbundenen unkontrollierbaren Temperatursprtzen 
kommt es weitertiin zu einer Bauteilschwachung bis bin zur optischen Zerstorung 
des Katalysators. Des weiteren kann dieses Alterungsverfahren relativ zert- und 
kostenintensiv sein. da in der Regel mehrere Katalysatoren fOr verschiedene 
Versuche benOtlgt weiden. sowie au^nind des kostenaulwendigen Einsatzes von 
Motorenprilfstanden sowie deren Verffigbar1<eit. 

Ein weiteres Verfahren zur Katalysatoralterung ist die Ofen- bzw. die 
Vakuum-Ofen-Altemng. Bei diesem Verfahren wird ledlglich der Monolith des 
Katalysators bei einer Temperatur von 1000 bis 1350-C im Ofen gealtert Nach 
der Alterung muss der IS/lonolith an den entsprechenden Zulieferer weiteigelertet 
werden. um in das Kataiysatorgehause verbaut zu werden. Das entsprechend 
gealterte Bauteil muli nun in das Fahrzeug montiert und fDr einige hundert 
Kilometer zur Stabilisierung unter Beriicksichtigung der Emissionen eingefahren 
wenlen Ist das Emissionsziel nach einem Abgastest nicht en-eicht. muli der 
Alterungsvorgang wiederholt werden. In der Regel sind mehrere iterative 
Alterungsschritte notwendig. um die gewQnschte Verschlechterung der 
KonverHeningsrate zu ertialten. Dieses Verfahren kann zu erheblichen 
Zeitverzegeoingen Im OBD-Applikationspiozess fQhren. Der Aufwand sowohl be. 
den AUS-. sowie Einbauarbeiten des Katalysators sowie das nach jedem 
Altemngsschritt zu fahrende Stabilisierungsprogramm erfordert neben der 
Zeitintensivitat ebenfalls kostsplellge Ressourcen. Des weiteren kann mit diesem 
Altemngsverfahren nicht die gesamte Abgasanlage geattert werden. da aufgrund 
der unterschiedlichen Positionen der Katalysatoren Im Fahrzeug. e.ne 
unterschiedliche Belastung des Bauteils mit diesem Verfahren nicht simuliert 
werden kann. 
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Zusatzlich zu den oben genannten Verfahren wird das kQnstliche Altem von 
Katalysatoren auf dem Motorenpriifstand angewandt. In einem speziellen 
Daueriaufeyklus wircl der Katalysator extremen Temperaturspitzen und 
Betriebszustanden unterzogen. um das Altem zu beschleunigen. Zusatzlich kann 
die Altemng durch Lambdareglereingriffe nach „fer bzw. „mager" beschleunigt 
werden. Dieses Verfaliren ist, bedingt durch den Einsatz eines 
Motorenpriifetandes. relativ kostenintensiv. und nicht auf unterschiedliche 
Abgasanlagen tlbertragbar. Hierbei kann auch eine Kombinatlon aus fettem 
Abgasgemisch mit zusatzlicher Sauerstoffanrelclierung des Abgases zur 
effektiveren Nacliverbrennung eingesetzt werden. Es hat sich jedoch gezelgt. daB 
es. aufgrund der auftretenden Temperaturspitzen. im Katalysator zur tellweisen 
Verschmelzung bis hin zur kompletten Erodiemng des Monolithen kommen kann. 

Alle aufgefOhrten Verfahren sind somit iterative Altenjngsverfahren. die 
entweder einen relativ groBen Aufwand an Ressourcen wie zum Beispiel 
MotorenprQfstande benStigen. bzw. die eine unbekannte Anzahl an 
Versuchstragem voraussetzen. Des weiteren liegt die Problematik darin. daB 
heutige Katalysatoren auf die WQnsche der Automobilhersteller zugeschnitten 
weiden. wie zum Beispiei unterschiedliche Zelldichte bzw. unterschiedliche Anteile 
an Edelmetallen. und somit das Alterungsverhalten untereinander differiert. Daher 
ist man im Moment nicht in der Lage einen einheitlichen Alterungszyklus 
einzusetzen. der das Abgas auf ein entsprechend vergleichbares Niveau 
verschlechtert. 

Aufgabe der Erfindung ist es daher, ein Verfahren zum kQnsUichen Altem 
eines Kraftfehrzeugkatalysatore nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1 und eine 
hierzu geeignete Vorrichtung zu schaffen. die es enmagllchen. das kQnstliche 

Altem zu standardisieren. 

Diese Aufgabe wird entsprechend dem kennzeichnenden Tell des 

Anspruchs 1 bzw. entsprechend Anspmch 6 gelSst. 
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Hiemach wird heiftes Abgas durch den Katalysator hindurch gefQhrt. das 
durch Verbrennung eines schwefelarmen Kraftstoffs. der vorzugsweise weniger 
als 10 ppm Schwefel. insbesondere weniger als 5 ppm Schwefel enthait. mit 
Verbrennungsluft eizeugt wird. wobei so standardisiertes Abgas mit einer 
geeigneten Temperatur grtiBer etwa 700»C. vorzugsweise im Bereich von etwa 
1000" bis etwa 1250''C. mittels eines Gebiases durch den Katalysator hindurch 
geblasen wird. 

Auf diese Weise wird eine systematische Alterung von Katalysatoren 
en-elcht. Speziell im Hinblick auf die VerfQgbarkert von Prototypenteilen wahrend 
der Applikation und die damit verbundenen Kosten. ist ein Alterungsverfahren zur 
schrittweisen und reproduzierbaren Altemng von Katalysatoren ein wichtlger 
Beitrag zur Kosten- und Zeitreduktion bei der Erstellung von gealterten Bauteilen. 
sowie zur ErfQIIung der LEVII-Gesetzgebung. Insbesondere das Begrenzen der 
NOx-Grenzen. sowie das Altem von Gesamtabgasanlagen kann vorgenommen 
werden. 

Mit Hilfe einer Kombination aus einem Brenner und elnem GeblSse wird ein 
spezielles HeiUabgas hergestellt. das durch den Katalysator geWhrt wird. Durch 
das Verstellen der Parameter Luft und Kraftstoff kann der Katalysator zyklischen 
thermischen Belastungen unterzogen werden. und erfShrt somit Bedingungen wie 
im realen Fahrbetrieb. Der zugefQhrte Kraftstoff hat einen sehr geringen 
Schwefelanteil. urn chemisches Altem bzw. das Vergiften des Katalysators 
wahrend der Alterung zu vemieiden. Dadurch entfailt eine nachtragliche 
Stabilislerungsphase des Katalysators im Fahrzeug. Die durchgesetzte Luftmasse 
entspricht dabel der Luftmasse wie sie im gemischten Fahrzeugflottenbetrieb 
vorkommt. Ein typischer Altemngszyklus liegt in einem Temperaturbereich von 
1000 bis 1250'C. 

Die Altemng der Katalysatoren erfolgt so unter realitatsnahen Bedingungen. 
die daher nahezu alle aus der Praxis bekannten Alterungsmechanismen 
ermeglicht. Die thermale Deaktivierung des Katalysators fQhrt zu einer 
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Verkleinerung der Obeiflache der aktiven Zentren (Edelmetalle). bedingt durch 
Rekristallisation. Des weiteren kann es zu einer Diffusion der Edelmetalle in die 
Beschichtung kommen. wodurch die aktiven Zentren schlechter oder gar nicht 
mehr zugSnglich sind und daher die Aktivitat des Katalysators abnimmt. Neben 
diesen physikallschen Alterungsmechanismen finden bei der hohen Temperatur 
auch chemlsche Reaktlonen statL Bekannt sind Reaktionen zwischen Edeimetall 
und Washcoat sowie Reaktionen Innerhalb des Washcoats. Diese Reaktionen 
kannen durch Abgaskomponenten wie z.B. CO2 und H2O begQnstigt werden. 
Besonders das Altem in wasserdampfhaltlger AtmosphSre 1st neben den 
Parametem Sauerstoffgehalt, Druck und Temperatur entscheldend fQr das 
Alterungsverhalten des Katalysators. 

Mit einer Kombination aus Gaszusammensetzung und Gastemperatur die 
auf ein Niveau angehoben wird, die weder den Monolrthen noch den Washcoat 
beschadigt. werden die Altenjngsprozesse im Katalysator zusStzlich gefSrdert. Die 
Prozesse bewirken eine Mindemng der Aktivitat des Katalysators aufgmnd einer 
Abnahme der aktiven Oberflache. Mit Hilfe dieses Alterungsverfahrens kann nun . 
eine schrittweise Alterung des Katalysators durchgefQhrt werden. 

In Fig. 1 ist der Emissionsveriauf bei einer erfindungsgemaHen 
Katalysatoralterung gegenOber der Zeit [h] aulgetragen. wobei Kurve A die CO- 
Emissionen [%]. Kurve B die NOx-Emissionen [%] und Kurve C die 
Kohlenwasserstoff-Emisslonen (ohne Methan) [%] wiedergeben. Die gestrichelte 
Kurve D stellt den Grenzwert fOr die Kohlenwasserstoff-Emission dar. 

Fig. 2 zelgt einen kumulierten Emissionsveriauf in dem in den USA 
vorgeschriebenen FTP72-Test (der dem europSlschen NEDC-Test enlspricht). 
Hierbei wird ein stabilisierter, d.h. im Neuzustand in einem Kraflfahrzeug nach ca. 
4000 km eingefahrener Katalysator mit einem entsprechend dem 
erfindungsgemaden Verfahren gealterten Katalysator verglichen. Die Altenjng 
eines Katalysatois nach dem erfindungsgemaHen Verfahren hat. wie Fig. 2 zeigt. 
die Minderung der Aktivitat gegenOber HC. CO und NOx zur Folge. Hierbei zeigt 
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das untere Diagramm von Fig. 2 den Geschwindigkeitsveriauf belm FTP72-Test. 
wobei die Geschwindiglceit in km/h gegenQber der Zeit in sec aufgetragen ist. FQr 
dieses zeitliche Geschwindigkeitsprofil zeigt das obere Diagrannm von Fig. 2 die 
kumuHerten Kohlenwasserstoffemissionen in g aufgetragen Qber die Zeit in sec. 
und das mittlere Diagramm die kumulierten Stickoxidemissionen in g aufgetragen 
Qber die Zeit in sec. wobel die Emlsslonen an der Austrittsseite des Katalysators 
bestimmt wurden, und zwar fOr den erfindungsgemSB gealterten Katalysator 
gestrichelt und fQr den stabilislerten Katalysator durchgezogen. 

Der ly/lodalschrieb der Kohlenwasserstoffemissionen und Stickoxidemis- 
sionen gemaB Fig. 2 zeigt. wie sich die Vertellung der Emissionen im Vergleich 
zwischen einem stabilislerten Katalysator und einem FEV gealterten Katalysator 
im FTP72 Test darstellt. So kann man zum einen erkennen. daB die Llght-Off- 
Temperatur des Katalysators gegeniiber einem stabilislerten Katalysator deutllch 
ansteigt. und zum anderen. dad wahrend des gesamten Tests sowohl die 
kumulierten Kohlenwasserstoffemissionen als auch die kumulierten 
Stickoxidemissionen welter zunehmen. wahrend die kumulierten Emissionen bei 
einem stabilislerten Katalysator nach einem anfangllchen Anstieg gleich bleiben. 

Dieses Verhalten spiegelt sich auch direkt in der Abstimmung der dafQr 
zustandlgen Diagnose der Katalysatorkonvertlening wieder. Bei dieser Diagnose 
wird einmal pro Fahrzyklus das AmplitudenverhSltnis einer Hinter-Kat-Sonde. 
einer am Katalysatorausgang befindlichen Sonde fQr den Sauerstoffgehalt des 
Abgases. als ein Mali fOr die Sauerstoffepeicher^higkeit mit einem Modell 
verglichen. Das Modell wird mit dem OBD relevanten Grenzkatalysator 
abgestimmt und eIn Grenzwert aus dem Amplltudenverhaitnis zwischen dem 
aktuellen Signal der Hinter-Kat-Sonde im Vergleich zum modelllerten Hinter-Kat- 
Sondensignal emiittelt. Hiert)ei wird das Hinter-Kat-Sondenslgnal als Mali fUr die 
Sauerstoffspeicherfahigkeit des Katalysators genommen. 

Fig. 3 zeigt - im Vergleich zu Fig. 2 zeitlich gespreizt - das Hinter-Kat- 
Sondensignal in Volt gegenQber der Zeit in sec aufgetragen im oberen Diagramm 



fQr einen stabilisierten Katalysator. im mitUeren Diagramm IQr einen 
dauerlaufgealterten Katalysator. d.h. einen Katalysator. der 100.000 Me.len in 
einem Kraftfahizeug gealtert ist. und im unteren Diagramm fQr einen 
erfindungsgemSB gealterten Katalysator. Die Trennscharfe des Hinter-Kat- 
Sondensignals zwischen einem dauerlaufeealterten Katalysator. und einem (OBD) 
Grenzkatalysators stelft ein wichtiges Beurteilungskriterium • bezQglich einer 
sicheren KatalysatorQbenwachung im FeWbetrieb dar. DiesbezQglich ist aus Fig. 3 
auffailig. daB eIn erfindungsgemSB gealterter Katalysator ein Qber dem Abgastest 
konstantes Hinter-Kat-Sondenslgnal ausgibt. wobei die Aufeinanderfblge der 
Signale deutlich ausgeprSgt und deren Amplitude im wesentllchen gleichbleibend 
ist. Diese Verhalten vereinfacht das Abstimmen der Diagnose, da der Erkennungs- 
und Diagnosebereich somit frei im Abgastest gewShlt werden kann. In Bezug auf 
den US-amerikanischen Gesetzgeber „CARB". der kontlnulertlch 
FeldQbenwachungen vomimmt und die Diagnosen im kundenrelevanten 
Fahizyklus QberprQft. ist dies ein wichtiger Aspekt. 

Fig. 4 zeigt ein Diagramm bezQglich der Reproduzierbarkert der Emissionen 
in % Qber die Fahrieistung in km bei einem erfindungsgemSli gealterten 
Katalysator. wobel das Band X das Streuband der Kohlenwasserstoffemissionen. 
das Band Y das Streuband der CO-Emlssfonen und das Band Z das Streuband 
der NOx-Emissionen, Jewells mit entsprechenden MeBpunkten. gemessen Qber 
das Hlnter-Kat-Sondensignal. darstellt HIeraus ist ersichtlich. dali die Streuung 
der Meliwerte relativ gering und die jeweillgen Emissionen In Bezug auf die 
Fahrieistung stabil sind. Die so emelte Laufzeitstabilitat ist ein weiteres wichtiges 
Beurteilungskriterium fQr einen gealterten Katalysator. urn wShrend der Applikation 
reproduzierbare Ergebnisse zu ertialten. Der erfindungsgemaU gealterte 
Katalysator zeigt ein nahezu konstantes Verhalten Qber der daigestellten Laufeert 
von ca. 1400km. So bewegen sich die Kohlenwasserstoffemissionen In einem 
Streuband von etwa S^/o, und die Stickoxidemissionen in einem Streuband von 
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etwa 10%. Somit hat sich der vermessene Katalysator nach der Alterung weder 
deutlich verbessert noch verschlechtert. 

Fig. 5 zeigt schematisch eine AusfQhrungsform einer Vorrichtung zum 
kOnstlichen Altem eines Kraftfahrzeugkatalysators. DIese umfallt einen Brenner 1 
fQr einen aus Kohlenwasserstoffen bestehenden Kraftstoff, der dem Brenner 1 
Qber eIne Leitung 2 zugefOhrt wird. Femer wird dem Brenner 1 Qber eine weitere 
Leitung 3 Verbrennungslufl zugefQhrt, wobei eine Regelung 4 vorgesehen ist, die 
Qber Ventile 5 das VerhSltnis von Kraftstoff und Verbrennungslufl nach einem 
vorbestimmten Programm einstellt. Das vom Brenner 1 erzeugte heiBe Abgas wird 
dabei Ober das Verhaltnis von Kraftstoff zu Verbrennungslufl derart eingestellt. 
daft sIch eine Temperatur rwlschen etwa lOOO'C und etwa 1250-0 am Eingang 
eines zu altemden Katalysators 6 ergibt. Das Abgas des Brenners 1 wird dabei 
mittels eines Heiftgasgebiases 7. das fQr einen Abgasdurchsatz durch den 
Katalysator entsprechend einem gemischten Flottenbetrieb sorgt. dem Katalysator 
6 zugefQhrt und seine Temperatur am Eingang des Katalysators 6 mittels eines 
TemperaturfQhIers 8 sowie ebenfalls am Ausgang des Katalysators 6 mittels eines 
werteren TemperaturfQhIers 9 gemessen. AuBerdem wird die Temperatur im 
Katalysator 6 vome und hinten mittels zweier zusatzlicher TemperaturfQhIer 10 
gemessen. SchlleBllch wiixl der Sauerstoffeehalt des Abgases vor und nach dem 
Katalysator 6 mittels zweier Sauerstoffsonden 11, 12 gemessen, wobei die 
Saueretoffeonde 12 die Hinter-Kat-Sonde bildet. 

Der im Brenner 1 zu verbrennende schwefelarme Kraftstoff, der 
voizugsweise einen Schwefelgehalt < 10 ppm, insbesondere < 5 ppm. autweist. ist 
je nach Katalysator ein fQr Otto- oder Dieselmotoren geeigneter Kraftstoff. 



PatentansprQche 



1. Verfahren zum kQnstlichen Altem eines Kraftfahrzeugkatalysators. bei 
dem in mehreren Altemngsschritten heiaes Abgas mit einem Durchsatz 
entsprechend einem gemischten Fahrzeugflottenbetrieb durch den Katalysator 
hindurch gefilhrt wIrd. dadurch gekennzoichnet. daB Abgas durch Verbrennung 
eines schwefelarmen Kiaftstoffe mit Verbrennungsluft erzeugt und mrt einer 
geeigneten Temperatur groBer etwa 700-C mittels eines GeblSses durch den 
Katalysator hindurch geblasen wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1 . dadurch gekennzelchnet. daU das VerhSHnis 
von Kraftstoff und Verbrennungsluft in vorbestimmten Zyklen variiert wIrd. 

3. Verfahren nach Anspmch 1 oder 2. dadurch gekennzelchnet. daft der 
Katalysator mehrfach jeweils nach einem Altemngsschritt einer Diagnose 
untenworfen wird. wobei das Amplitudenverhaltnis einer Hinter-Kat-Sonde als ein 
MaB for die SauerstoffspeicherfShigkeit mit einem Modell verglichen. wobei das 
Modell mit einem relevanten Grenzkatalysator abgestimmt und ein Grenzwert aus 
dem Amplitudenverhaltnis zwischen dem aktuellen Signal der Hinter-Kat-Sonde im 
Vergleich zum modellierten Hinter-Kat-Sondensignal ermittelt wird. wobei das 
Hinter-Kat-Sondensignal als MaB fOr die Sauerstoffspeicherfahigkeit des 

Katalysators genommen wird. 

4. Verfahren nach einem der AnsprOche 1 bis 3. dadurch gekennzelchnet. 
daB ein Kraftstoff mit einem Schwefelgehaft < 10 ppm. vorzugsweise < 5 ppm 
verwendet wird. 

5. Verfahren nach einem der AnsprOche 1 bis 4. dadurch gekennzelchnet. 
daB Abgas mit einer Temperatur im Bereich von etwa lOOO'C bis etwa 1250-C 
durch den Katalysator geblasen wird. 

6. Vorrichtung zum kQnstlichen Altem eines Kraftfahrzeugkatalysators (6) 
mit einem Brenner (1) fQr Kraftstoff und Verbrennungsluft. einer Einrichtung (4) 
zum Einstellen des VerhSltnisses hiervon. einem dem Brenner (1) 
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nachgeschalteten HeiflgasgeblSse (7) zum ZufQhren des Abgases des Brenners 
(1) in den Katalysator (6), zumindest einem TemperaturfOhler (8) zum Messen der 
Temperatur des Abgases des Brenners (1) und zunnindest einer Sauerstoffsonde 
(12) am Ausgang des Katalysators (6). 
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Zusammenfassung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung zum kQnstlichen Altern 
eines Kraftfahrzeugkatalysators, bei dem in mehreren Altemngsschritten bellies 
Abgas mit einem Durchsatz entsprechend einem gemischten 
Fahrzeugflottenbetrieb durch den Katalysator hindurch gefiihrt wird. wobei Abgas 
durch Verbrennung eines schwefelannen Kraftstoffe mit Verbrennungsluft erzeugt 
und mit einer geeigneten Temperatur grolier etwa 700°C mitlels eines GeblSses 
durch den Katalysator hindurch geblasen wird. 
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